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MESRUTIYET DONEMINDE GERCEKLESTIRILEMEYEN
BIR PROJE: SARKT ANADOLU DEMIRYOLU PROJESI VE
BU PROJEDE HARPUT SANCAGININ ROLU

Prof. Dr. ibrahim YILMAZCELIK Yrd. Dog. Dr. Sevim ERDEM"™

Osmanli Devleti’nin 93 Harbi’nde Rusya’ya yenilmesi sonucu Batili
Devletlerin araya girmesiyle, Berlin Antlasmasi imzalanmistir. Bu Antlasma
her yonuyle, Osmanli Devleti icin buyik bir yikim olmustur. Antlasmanin
61. Maddesinde, Anadolu’daki vilayetlerin bazilarinda islahat yapilmasini
istemekteydi. Bu konuda, ingiltere, Fransa ve Rusya 1895’te hazirladiklari
layihayi, Osmanli Devleti’ne takdim etmislerdir.

Osmanli Devleti, bu donemde Anadolu Sark Vilayetlerini kalkindirmak
icin caba sarf etmistir. Cunki tarihi siire¢ igerisinde, Anadolu’nun bu
cografyasl, yeryuzi sekilleri ve cografi faktorlerden dolayi, birgcok imkandan
mahrum kalmisti.

Mesrutiyet déneminin énemli icraatlarindan biri de, Sarki Anadolu
Demiryollarinin ingasi ve isletilmesi icin mizakereleri baslatmasidir. Bu
imtiyaz icin ¢ok fazla miktarda basvuru olmustur. Sarki Anadolu Demiryolu
Hatti Gulizergahi icin dusiinllen birinci hat, Sivas’tan baslayip, Harput,
Diyarbakir ve Bitlis’ten gecerek, Van GoOli’nin kuzeyinden veya
guneyinden Van’a dogru uzatilacaktl. Yapilan mizakerelerde, bu hattan
daha karl ve kazanch hatlar oldugundan, bu glizergah onaylanmamisti.
Ikinci giizergahta ise; Sivas olmayip, bu hat, Harput’tan baslayip, Ergani,
Diyarbakir ve Bitlis’ten gecerek, Van Goli’nun kuzey veya glney sahilini
takiben Van Vilayeti’ne ulasacak veya Van GoOli’nden yapilacak vapur
ulasimi vasitasiyla hat uzatilacakti. Ayrica hat, Harput’tan ayrilip, Ceyhun
Vadisi’ni takiben, Yumurtalifa ve Harput-Van hattinda tayin edilecek bir
noktadan, Musul-Kerkiik ve Stleymaniye’ye uzanacakti.

Bu tebligde, Mesrutiyet doneminde, ele alinan ancak
gerceklestirilemeyen, Harput Sancagindan gegirilmesi dustinulen, baslica
demiryolu projeleri ele alinmis ve daha dnceki demiryolu projelerinde de
Harput’un durumu ortaya konulmustur.
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GIRIS

Batiya acilma, sadece Osmanli Devleti’nin ihtiyacinin bir sonucu olarak
ortaya ¢cikmamistir. Osmanli yoneticilerinin, Avrupa kilturine duydugu ve
Lale devrinde somut 6rneklerini vermeye baslayan batiya ydnelis, basta
Fransa olmak Uzere merkantilist Avrupa Ulkelerinin genisleyen Uretim ve

ticaret hacminin gerek duydugu, yeni pazarlar bulmak amaciyla Dogu’ya
yonelmesiyle de karsilik bulmustur.

Bolgelerarasi ticaret 6dnemli bir degisme gostermis, tarimsal Grlinlerin
Avrupa’da hizla gelisen endustrinin talebi sonucu, dis ticarete kaymasi mal
akimi iliskilerinde ve yoninde énemli bir degisime sebep olmustur. Bu
isleyis kendi akim sistemini de birlikte getirmis ve XIX. ylzyil sonunda yeni
bir ulasim teknolojisinin Griini olan demiryolunun Anadolu’ya girisi bu
sartlarda gerceklesmistir.

Osmanli devletinde, Tanzimat’tan beri 6zellikle bayindirlik alaninda
biylik bir gayret ve ilerleme gorilmekteydi. Bu ilerleme, Mesrutiyet
déneminde de artarak devam etmistir. Ancak bu ilerlemeye sekte vuran
O6nemli unsurlar bulunmaktaydi. Devlet bltcesinin yetersiz olusu, bu gelisimi
engelleyen en onemli unsurdu. Belli harcamalardan kesinti yapilsa bile
Avrupa’nin kara ve deniz alanindaki gelismelerini takip etmek, Devlet
bitcesinin icerisinde bulundugu bu mali durumla imkénsiz gibiydi. Hatta
gun be gun ihtiyaclar artmakta, devlet bitcesindeki agiklar da fazlasiyla artis
g6stermekteydi’.

Devlet butcesinin yetersiz oldugu g6z o6nline alinarak, Osmanli
tebaasinin nasil gelistirilebilecedi, refah dizeyinin ve saadetinin nasil
degisebilecedi ve memleketin servetinin nasil artirilabilecedi sorularina
cevap aramak gerekmekteydi.

Bu doénemdeki en dnemli meselelerden biri de ulasim nakliyesinin
oldukca gii¢c sartlarda yapilabilmesidir. Halkin elinde bulunan mal ve
esyanin fiyati, alindigi yerden gittigi iskeleye kadar, 3-4-5 hatta daha yukari
miktarda pahaliya gitmekte, ancak kdylunun eline gecen para oldukca az
olmaktaydi. Oysa nakliyeye verilecek hiz ile kdylinin elinde daha fazla
kazan¢ kalacak ve ticareti ve ziraati daha da gelistirecekti. Halkin elinde
bulunan servet, yillik olarak biraz daha artacak, belki de bu artis 3-4 misli

1« Memalik-i Mahr(isa’da sémendiferler tahdid edilse de bu huslisatin Memalik-i
Avrupa kisminda icrasi Rus Muharebesi neticesi olarak husdle gelememis ve el-yevm Asya-yI
Osmani i¢lin dahi bir muntazam plan g&rilememistir...” Basbakanlik Osmanli Arsivi
(BOA.) Yildiz Esas Evraki (Y. EE.) 12/33, Miladi 1877.
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kiymetinde olacakti. Nakliyenin saglayacagi fayda, sadece bununla da sinirh
degildi. Demiryolu, gectigi guizergahtaki arazinin kiymetini de artirmaktaydi.
100 kurus etmeyen arazi, ulasim ile 300 kurus kiymet hésil ederek, serveti
biraz daha artiracakti.

XIX. yizyihn ikinci yarisinda, Avrupa sermayesi kendisine mahalli
kullanim alanlar1 aramakta ve tlkemize ¢ok sayida nafia alaninda yapilacak
yeni tesisler icin bir¢cok sermayedar, imtiyaz talebinde bulunmaktaydi.
Sanayi inkilabina gecisle birlikte hammadde ve pazar arayisina giren
emperyalist devletler, XIX vyizyilin ortalarindan itibaren Osmanli
Devletinden demiryolu imtiyazi alabilmek icgin ugras vermislerdir. Bu
devletler farkli gereksinimler ile demiryolu imtiyazi alma gayreti icine
girmis olmakla beraber, Osmanli topraklarinda bulunan zengin petrol
yataklarini icine alacak sekilde nifuz alanlarini genisletmeye calismislardir.
ingiltere ve Fransa gibi devletlere XX. yiizyilin basinda Chester Projesi ile
Amerika da dahil olmustur.

Bu dénemde, ¢ok sayida devlet gibi Amerika da kendi imal ettiklerini
korumak amaciyla, Glmrik Kararnamesi’ni ilan etmis, disaridan kendi
Urettigi mal tdriinde olan Udrlnlerin girisine engel olmustur. Bu da
Avrupa’nin, Osmanli Devleti’ne olan ihtiyacini fazlasiyla artirmaktaydi.
Osmanli Devleti bu durumdan istifade etmis, kotl seylerden iyi sonuglar
ctkmasina 6rnek teskil edecek bu durumla, Glkenin nafialasmasina imkan
saglamistir.  Osmanli idarecilerine gore, sermayedarlar Ulkemizde yer
bulamadiklar1 takdirde, Afrika ve Asya ulkelerine miracaat fikrine
diiseceklerdi ve dolayisiyla bu firsati kacirmamak gerekiyordu®. Ancak su
gercek de goz ardi edilmemeliydi. Osmanli Devletinin bu sermayeye yani
Avrupa sermayesine ihtiyact olmasinin yani sira, Avrupa icin de Osmanli
Devleti oldukca dnemliydi®.

2BOA. Y. EE. 12/39, H. 22 Rebiii’l-evvel 1308/24 Tesrin-i evvel 1306 (5 Kasim 1890).

3« Mosyd Kaula izmid’den Ankara’ya kadar miimtedd olan hatt iizerinde icra etdirdigi
istiksafatin neticesini hak-payi hazret-i padisahiye biz-zat arz ve takdim ederek su icra at-I
ibti d@’iye ile hatt-1 mezkurun kesf defterleri hakkinda iradat-i sahaneye tahsil etmek
arzusunda bulundugu litf ve indyet-i mekkare-i sahaneleri Mésy6 Kaula bendeleri hakkinda
yine ba-diri§g buyuruldugu takdirde muma-ileyh kendisini en mesud ve bahtiyar bezgan-i
milikaneden add eyleyecedi gibi menafi-i devlet huslsunda ibraz-1 hidmeti ve sadakat
olundugundan... vebi’l-hasr-1 emr ve iradat-1 sahanelerine hazir ve amade bulunduguma arz-1
cerait olunur ol-babda emr ve fermén hazret-i men-lehi’l-emrindir” BOA. Yildiz Tasnifi
Perakende Ticaret Nafia Nezareti Maruzati (Y. PRK. TNF.) 2/18, H. 1305 L. 12 (22
Haziran 1888).
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Imtiyaz sirasindaki Teminat Sistemi devlet biitgesi igin 6nemli bir agik
olusturmakla birlikte baska care de gériinmemekteydi®. Demiryolu ve
tramvay gibi vesaire tasimacilik imtiyazlarinda, teminat akcesi taahhudu,
Devlet hazinesine blyik bir yiuk olmakla birlikte, bu taahhldin dehset
verdigi Olglide korkung olmadigi da gorlecektir. Zira devletin sézl, hattin
tamamlanmasindan sonra baslamaktaydi. Tabii ki, ilk senelerde hat iyi
calismayip halkin kullanim aliskanhgi kazanmasina kadar devlet acgik
vermekteydi. Ama kisa siire sonra gorilmistir ki, demiryollar sayesinde
asar geliri artis gostermistir. Dolayisiyla daha ¢ok Uretilecek daha fazla vergi
verilecek ve bu artis stirekli olarak devam edecekti.

Belki de devlet icin hicbir gelir saglamadigi yerden bile hasilat alinarak,
bltceye katki saglanmis olacakti. Devlet ilk baslarda fedakarlikta bulunmus
olsa bile, zaman icerisinde bu agik kapanmis olacakti. Devletin demiryollari
konusundaki en buyik fedakarhgindan biri 1878’te kumpanyalarin kurulum
asamalarinda, Dahili ve GUmrik vergisinden muaf tuttuguna dair kanun
yayinlamasidir’. Ancak devlet daha sonraki yillarda cikardigi kanun ve
nizamlarla bu muafiyetliklere sinirlamalar getirmisti®.

Zamanla kilometre teminatinin yerini baska bir muafiyet almistir. ilk
defa Samsun’dan Sivas’a kadar insa edilecek demiryolu imtiyazini alan
Maosyd Doparsink, yeni bir teminat tlrli ortaya atmisti. Buna gére bolge, asar
vergisinin fazlasinin yarisina (%50) ortak olmustur. Devlet buradan yari
miktarda asar vergisi dahi elde edemezken, bu imtiyaz sayesinde imtiyaz
sahibi bir an evvel kar elde etmek i¢in yolu tamamlayacak ve asar vergisi ne
kadar fazla olursa imtiyaz sahibinin eline de o kadar miktardaki kazang
gececekti.

Demiryollari, Osmanli tebaasinin ve hazinesinin menfaatine hizmet
eden ortak mal durumundaydi. Bu sebeple demiryollarin saglayacagi

4 Osmanli devletinin sézlesme yapti§i demiryolu insa ve isletmesi kumpanyalarinin
istinkaklarinin kilometre garantisi tzerinden gelirlerinin 6denmesi isi, Diyun-u Umumiye
idaresince yerine getirilmekteydi. Kilometre teminatina haiz hatlar: Selanik-istanbul, Selanik-
Manastir, izmir-Kasaba ve uzantisi, Anadolu Demiryolu hattidir. Teminatsiz hatlar ise: izmir-
Aydin ve uzantisi, Mersin-Adana, Yafa-Kudiis, Mudanya-Bursa ve Beyrut-Sam-Havran
hatlaridir.

5 « . Temiiryolu ve miteferri‘dtinin insa‘at-1 ibtida’iye ve tevsi’ati iciin her nereden
olursa olsun celb edilen edevat her guna dahili vergiiden ve glmrik resminden
mu‘afdir...”BOA. Ticaret Defteri (T.) 2302, 15 Subat 1293 (27 Subat 1878), s. 96.

& « _Bi’l-umdm Umir-u Nafi‘a Sirketlerince insa‘ati hitam bulduktan sonra celb
olunacak edevat ve malzeme-i insa‘iye resm-i glimriige ta‘bidir...”BOA. T. 2302, 11 Eylil
313 (23 Eylul 1897), s. 95.



Firat Universitesi Harput Uygulama ve Arastirma Merkezi
Gegmisten Gelecede Harput Sempozyumu, Elazi§ 23-25 Mayis 2013 601

menfaati g6z onine alarak, devlet halkina yeni bir vergi koymaktan geri
kalmamustir.

Imtiyaz projelerinin  bircogunda cesitli muafiyetlikler ve haklar
talebinde bulunanlar olmaktaydi. Bazen devlet, teminat olarak giizergahlarda
bulunan maden, tas ocaklari ve ormandan istifade hakkini da taahhiit olarak
vermekteydi’. Bazen de 40-60-100 kilometrelik alandaki arazinin
kullanimina  izin  verebilmekteydi.  Arazi  kullanimlari  sirasinda
mukavelenamelerde, bu arazinin hangi amacla kullanilacagi agikc¢a
belirtilmekteydi®. Devletler arasindaki kiyasiya rekabet, bu dénemde
demiryolu hatlarina da yansimisti. imtiyaz sahibi Devletler sik sik kendi
haklari dahiline yakin yerlerde, bir baska devlete ayni nitelikte veya farkl
nitelikte haklarin verilmesine engel olmaya calismislardir.

I. Dlnya Savasi Oncesinde Osmanli topraklarinda en fazla yabanci
sermaye yatirimi demiryollari sektériine yapiimisti. Oldukgca karli bir yatirim
olan demiryolu imtiyazi ile Batili devletler (lkede bulunan ucuz
hammaddeden istifade etmisler, demiryollarinin yapimindan sonra yatirim
yaptiklari boélgenin ihtiyacina gére hammadde ve gida maddelerinin
Uretimini artirarak ihracat yapma imkanini  bulmuslardir. Osmanl
Devleti’nin topraklarinda demiryolu yapmak icin ilk girisimi baslatan
Ingiltere olup, 1850’lerden itibaren Bati Anadolu’da etkinligini artirmisti.
1890’ wyillarin basindan itibaren de Fransa’nin, Suriye ve Filistin’de
etkinligini  arttigr  gérilmistir. Yine ayni dénemde izmit-Ankara ve
Eskisehir-Konya ile XX. ylzyilin basinda Bagdat Demiryolu yapiminin
baslamasi ile birlikte bu devletlerin arasina Almanya’da katilmisti. XX.
yuzyilin basinda ise Chester Projesi ile Amerika da bu devletlere dahil
olmustur®.

I. MESRUTIYET DEVRi DEMIRYOLLARININ iSLEYi$
SISTEMI

1. Demiryolu Yapiminda izlenecek Yollar

Osmanli  Devleti, Ulke genelinde ulasim alaninda yaptiracagi
hizmetlerde, ilk olarak teminatlarda, kilometre garantisi taahhidind

"BOA. Y. EE. 12/39, H. 22 Rebiii’l-evvel 1308/24 Tesrin-i evvel 1306 (5 Kasim 1890).

8 BOA. Y. PRK. TNF. 6/73, (Tarihsiz).

® Sevilay Ozer, “Chester Projesi’nin Hakimiyet-i Milliye Gazetesine Yansimasi”,
History Studies Ortadogu Ozel Sayisi / Middle East Special Issue, 2010,5.288-289.
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vermisti. Ancak devlet, zamanla teminat akgesine yeni alternatifler bulmakta
gecikmeyecektir. Bunlardan biri de imtiyaz usulii garantisidir.

Ulasim alaninda imtiyaz talebinde bulunanlarin talepleri, ilk basta Nafia
Nezaretince degerlendirmeye alinmakta, bir mahzur gérilmediginde talep
mizakere edilmekteydi. Herhangi bir iki noktada, demiryolu yapimina karar
verilmis ise Nafia nezareti genel masrafi hesap ettirirdi. Bu hesaplama
yapildiktan sonra, muteahhidin taahhudiine karsilik olarak %10 kadar zam
yapthp, bu iki hesaptan sonra ortaya c¢ikan toplam (zerine faiz
kararlastirilirdi. Muteahhit hattin tamamini ya da kismi olarak actikca
kararlastirilan miktardaki faizi asar vergisinden alirdi.

Hatlar islemeye basladikca, elde edilen gelirin gayr-i safi %45’i isletme
masrafi olarak imtiyaz sahibine verilirdi. Ancak %45’lik miktar da taahht
edilen faizi karsilayamazsa, devlet fazla asardan tamamlamak zorundaydi.
Geriye kalan %55’lik miktar da devlete ait olurdu. Ancak elde edilen kazang
beklenilenden fazla cikarsa, devlet ve imtiyaz sahibi bu miktari aralarinda
pay edeceklerdi. Devlet demiryolu imtiyazinda, isletme sahibine bu sistemle
masraf ve genel kazancin faizini de verecekti. Demiryollarin muhafazasi icin
tayin edilecek iki komiserin maasl, devlet tarafindan Kkarsilanirken,
olusturulacak teftis komisyonlarinin tyelerinin masrafi ise imtiyaz sahibine
ait olacaktl. Devlet verdigi imtiyazi 30 yildan sonra ihtiya¢c duyarsa,
sartnamedeki sartlara uygun olarak satisini yapabilecekti. Eger 30 yil
dolmadan satmak isterse, geriye kalan yillar icin faiz (zerine %1 zam
yapilarak devlet satisi gerceklestirebilecekti®™.

Devlet eliyle yapilmasi énemli olanlar ile memleket ahalisi tarafindan
yapilacak demiryolu ingasinda, kendilerinin hissedar olmasiyla yapilacak
demiryollarinda iki yol izlenilmekteydi:

ilk yolda, talip veya devletce lizumu goriilen demiryolu hattinin iki
nokta arasindaki masraf, Nafia Nezareti tarafindan belirlenmekteydi. Masraf
belirlendikten sonra faizi ve devlet hazinesine ddenmesi gereken yillik
miktar belirlenerek, ona gére muteahhide yapilmasi icin verilirdi. Yillik gelir
ve faizlerin belirlenmesinden sonra, asar fazlasindan ne miktar alinacagi da
tespit edilerek, Diyun-u Umumiye’ye 6denecek meblag da belirlenmis
olurdu. Tabii ki asar fazlasi ne kadar olursa, Dlyun-u Umumiye’ye olan borg
da o kadar ¢abuk bitirilmis olacakti.

10 BOA.Y.EE. 12/39, H. 22 Rebii’l-evvel 1308/24 Tesrin-i evvel 1306 (5 Kasim 1890).
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Bir diger yol ise, istifade edecek vilayet, sancak ve kaza halklarinin,
devlete ait dsir miktarini, Maarif ve Nafia Butgesi’ne yarim 6sur fazladan
tahsil ederek, 6deme yapmasidir. Ancak burada da yine devlet asarin
fazlasinin yarisini ve demiryolu héasilatiyla birlikte Bor¢lar Dairesi’ne teslim
etmekteydi. Daire, kendisine teslim olunan bu miktarlardan insaat masrafini
cikartarak, kalani hazineye tahsis ederek yuklenici araciligiyla hizmetin
yapilmasini saglamaktaydi. ilk yillarda demiryollarindan gelen kazang faize
gidiyor gibi gortndrse de asar geliri artikca ve devamli oldukca faiz miktari
clizi bir hale gelecekti'.

2. Demiryolu insasinda Dikkat Edilmesi Gereken Unsurlar

Demiryollarin insasinda dikkati ceken ilk sart, hattin yapilacagi
bdlgenin, askeri harekete elverisli olmasiydi. Ticaret de elbette ki dnemliydi.
Ancak askeri alanda saglayacagl menfaat, ilk sirada yer almaktaydi. Devlet
demiryollari yaptirirken, glizergahlari kendi istegi dogrultusunda tayin etmek
icin caba sarf etmistir.

Yollarin dar ya da genis olarak yapilmasinin fayda ve zarari uzun stire
tartistlan bir konu olmustur. Ancak fen alimlerince ve gorilen tecribe
sonuclarina gore, dar yollarin hi¢ de zannedildigi gibi tasarruf sagladigi
soylenemezdi. isletme ve masrafi, gordigil ise nazaran genis yollarin
isletme masrafindan ziyadesiyle fazlaydi. Gordugi is bakimindan da azdi.
Dar yol yapmakta israrci olmak, Ulke servetinin bosa harcanmasini kabul
etmek anlamina gelmekteydi. Dar yollarin yapimini savunanlar ise hattin
uzun tutularak, daha ilerilere géturtilmesinin saglandigini, bdylece ticaret ve
ziraat gelistigini, genis yollarin yapiminin buyik bir sermayeyi gerektirdigini
ileri stirmekteydiler. Ancak su da bir gercektir ki, dar yollarda tasinan yik-
katar sayisl, genis yollara gore daha az olmakta bu da dar yollarda bir sefer
yerine birden fazla sefer yapmasina yol agmaktaydi*.

Genis yollarin iki vagonla goérdugi isi, dar yollar lg¢ vagonla
yapabilmekteydi. Masraftan kaginmak ugruna yapilan dar yollar, isletme
esnasinda, fazlasiyla masrafli olmaktaydi. Dar yollarin daha uygun oldugunu
ileri strenler, bunun icgin yapim asamasinda topragin tesviyesinin 45 cm
noksan olarak yapilmasini da gostermekteydiler. Onlara gére, genis yollarin
300 metrenin yarisindan daha az tesviye edilmesi, inis ve yokuslarinda 20

1 BOA.Y. EE. 12/39, H. 22 Rebii’l-evvel 1308/24 Tesrin-i evvel 1306 (5 Kasim 1890).
12 BOA.Y. EE. 12/39, H. 22 Rebii’l-evvel 1308/24 Tesrin-i evvel 1306 (5 Kasim 1890).
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mm. lik meyillerin olmasi bazen yolun miskil yerlerden gecmesi genis
yollardaki masrafi artirabilmekteydi®.

Osmanli Devleti’nde XIX. yizyilin ikinci yarisina gelinceye kadar
yapiimis olan ve bu donmede yapilmakta olan demiryollarinin biydk bir
kismi genis yol sistemi ile yapilmisti. Ancak bazen dar yol yapimina da
gidilmekteydi. Oysa ne Fransa, ne Belcika ve ne de ingiltere dar yol
kullanilmamaktaydi. Sadece ana hatlarda degil sube hatlarda da dar yol
tercih edilmiyordu. Zira dar demiryollari kullanish degildi. Demiryollarin
yapiminda 144 metrelik genisligin esas alinmasi uygundu™*.

Demiryollari yapilirken diger dikkat edilmesi gerekenler arasinda
topragin tesviyesi, egim, alinacak agi (vagonlar birbirini takip mesafesi),
hendeklerin ve suyollarinin yoni de 6nemliydi. Hat insasinda ikinci bir
hattin daha ilavesine uygun olmali, hatlarin tek yon olarak degil cift yon
olarak belirlenmesi gerekirdi. Herhangi bir tamir sirasinda kullanilacak
malzemenin en yakin mevkilerden saglanmasina da ayrica 6zen
gosterilmeliydi®.

Demiryolu hatlarinin kullanimin yayginlasabilmesi icin istasyonlara
dogru sose yollarin varhgr da énemliydi. Devlet, artan demir hatlara bagh
olarak o boélgedeki sose yolun yapimini artirmakta, var olanlarin ise bakim
ve onarimina agirlik vermekteydi.

Demiryolu  Kkatarlarinin  tasimasi  sirasinda  birtakim  kazalar
olabilmekteydi. Bu kazanin en erken sekilde fark edilebilmesi icin her
vagonun alt tarafinda bir ip bulunmakta ve bu ip lokomotif Uzerindeki ¢ana
baglanmaktaydi. Olusabilecek ayrilmalar esnasinda bu ip ¢ani calmakta ve
bdylece makinist durumdan haberdar olmaktaydi. Bir diger yontem ise her
vagonda birer hava borusu bulunmakta ve bu borular vasitasiyla bir
vagondan digerine hava cereyan ederek, lokomotif kismina vardiginda orada
kuvvetli bir seda ile dudik ¢almasi seklindeydi. Vagonlarin raydan ¢ikmasi
bazen biyik kazalarla sonuglanabilmekteydi. Devlet bu duruma karsi
tedbirli olmaya cahismistir'®. Yolcularin giivenligi agisindan demiryolu
istasyonlarinda katar kontrolleri  yapilmaktaydi.  Yolcularin  mdrur

¥ BOA.Y. EE. 12/39, H. 22 Rebiii’l-evvel 1308/24 Tesrin-i evvel 1306 (5 Kasim 1890).
“BOA.Y. EE. 12/39, H. 22 Rebiii’l-evvel 1308/24 Tesrin-i evvel 1306 (5 Kasim 1890).
1 BOA.Y. EE. 12/39, H. 22 Rebii’l-evvel 1308/24 Tesrin-i evvel 1306 (5 Kasim 1890).
% Mecmua-1 Umur-u Nafia, H. Fi Ramazan 1302 (Haziran-Temmuz 1885), s. 266-268.
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tezkerelerinin muayenesi ve kayitlari yapilmakta ve Demiryolu personeli
tarafindan bazen katarlar 20 dakika bekletilmekteydi®’.

Raylar, demiryolu vasitalari ile direkt temasta bulunan tekerleklere
yuvarlanma ylzeyi saglayan, asinmaya dayanikli, yiuksek mukavemetli,
demir ve celikten 6zel profillerde imal edilen demiryolu Gst yapi elemanidir.
Raylar, govde-taban ve mantar kisimlarindan olusmaktaydi. Mantar kismi,
tekerleklere yuvarlanma yuzeyi saglayan kisimdi. Gévde kismi ise mantar
ile taban arasinda raylari birbirine cebire baglanmasina imkan veren kisimdi.
Taban ise raylarin traverssilere basmasini saglamaktaydi. Raylar ahsap veya
demir traverslere oturmaktaydi. Demiryollari tabanlarinda uzun yillar, ajac
yani keresteden taban agaclari kullanilmistir. Fakat kisin don ve yagmurun
tesiri, yazin ise sicakhgin etkisiyle bu tabanlar fazlasiyla zarar gérmekteydi.
Tabanlarin yenilenmesi ise Demiryolu Kumpanyalarina yeni masraflar
acmaktaydi. Rumeli Demiryollari Kumpanyasi mihendisleri, Avrupa’daki
demiryollarinin asama asama taban agaclarinin demire dondstirilmus
oldugunu tespit etmislerdi. Rumeli Demiryollari mihendisleri ayni sistemi,
Osmanli  Devleti sinirlart  dahilindeki demiryollarinda da uygulamaya
baslamislardi. Demiryollarinda demirden taban agaci kullaniimasinin
zararli olmadigi, devletin Fen Misavirligi tarafindan da onaylanmisti™.

Demiryolu hatlarinda mesafeleri ve yodnleri gosteren levhalar
bulunmaktaydi. Bu levhalar belli araliklarla kumpanyalar tarafindan
yerlestirilirdi'®. Hatlarin insasi sirasinda deniz kiyilarina cok fazla yakin insa
edilmemesine dikkat edilirdi. Karadeniz, Akdeniz ve diger sahiller, her
zaman dusman tazyikine maruz kalabilecek durumdaydi. Simendifer hattinin
sahil ile baglantisi olmayarak, sahillerin arkasinda kalan dag ve tepelik
silsilelerinden sonra insa edilmesi tercih edilmisti. Kiyilara yapilan ulasimin,
sube hatlari, tramvay hatlari veya araba yolu ile ulasimin saglanmasi temin
edilmeliydi®.

Ulasim anlayisinda, her zaman temel olan askeri ulasimdi.
Endustrilesme sonrasi yayginlasan ulasim aginda, demirin de en cok
kullandigi yol, demiryollari olmustur. Bu yollarin hizmet alani da karayollari

" Mecmua-1 Umur-u Nafia, H. Fi Ramazan 1302 (Haziran-Temmuz 1885), s. 266-268.

8 BOA. Ticaret-Nafia-Ziraat-Orman-Meadin Nezaretleri (T. NFM.) 716/62, 1297
L. 18 (23 Eylil 1880).

¥ BOA. T. 172, H. 19 Mart 1314 (31 Mart 1898).

2 BOA. Y. EE. 12/33, Miladi 1877.
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gibi askere yonelikti. ikinci olarak ticari amac gelmekteydi. Ancak
demiryollarin hizmet alanlarini kesin kistaslarla ayirmak mimkin degildir.

Suriye, Beyrut-Sam, Aydin-Kasaba demiryolu hatlari ticari iken, Der-
Saadet-Selanik guzergahi askeri amagcl olarak insa edilmisti. Fakat devletin
bu doénemde icerisinde bulundugu durum, Ulkede yer yer ayaklanmalara
sebep oldugundan ve Cebel-i Dirzi olaylarinda oldugu gibi, Beyrut-Sam
ticari hattl askeri nakliyatta da kullaniimistir. Demiryollarinin baslica
kullanim alanlari askeri amacliydi. Bunu haricinde hemen her demiryolu, bir
nehir, irmak ya da denize dogru subelerini olusturmakta, vapurlar ile gelen
mallarin demiryolu istasyonlari aracithgiyla ve olusturulan sube kollarla ic
kisimlara taginmasi saglanmaktaydi. Ornegin Mudanya-Bursa Demiryolu,
Mudanya Iskelesine kadar uzatiimaktaydi.

Demiryollari yapimi esnasinda, devlet olabildigince yapimina izin
verdigi hatlarin tamamlanmasina calismistir. Ayri ayri dallar, budaklar
olusturma disuncesinde degildir, ama yine de istedigi kadar basarih
olamadigini  demiryolu haritalarinda goérmek miimkindir. Demiryolu
aglarina bakildiginda yarim kalanlar ve tamamlanamayanlarin oldukca fazla
oldugu goriilecektir®.

Tiurk Demiryolu Tarihi, 1856 yilinda baslamaktadir. ilk demiryolu hatti
olan 130 km'lik izmir-Aydin hattina ilk kazma bir ingiliz sirketine verilen
imtiyazla bu yilda vurulmustu. Bu hattin secimi sebepsiz degildi. Izmir-
Aydin yoresi diger yorelere gore, nifus bakimindan kalabalik, ticari
potansiyeli yiiksek, ingiliz pazari olmaya elverisli etnik unsurlarin yasadigi,
ingiliz sanayisinin ihtiya¢ duydugu ham maddeye kolay ulasilabilecek bir
yoreydi. Ayrica Ortadogu'nun kontrol altina alinarak, Hindistan yollarinin
denetimi alinmasi bakiminda da stratejik bir 6neme sahipti. Osmanli
Devletinde demiryolu imtiyazi verilen ingiliz, Fransiz ve Almanlarin ayri
ayri etki alanlar olusmustu. Fransa; Kuzey Yunanistan, Bati ve Giiney
Anadolu ile Suriye'de, ingiltere; Romanya, Bati Anadolu, Irak ve Basra
Korfezinde, Almanya; Trakya, i¢c Anadolu ve Mezopotamya'da etki alanlari
olusturmustu. Batili sermayedarlar, sanayi devrimi ile cok énemli ve stratejik
bir ulasim yolu olan demiryolunu, tekstil sanayinin hammaddesi olan tarim
drdnlerini ve énemli madenleri en hizli bicimde limanlara, oradan da kendi
ulkelerine ulastirmak icin insa ettiler. Ustelik km basina kar giivencesi,
demiryolunun 20 km c¢evresindeki maden ocaklarinin isletilmesi vb.
imtiyazlar alarak demiryolu insaatlarini yayginlastirdilar. Dolayisiyla

ZLBOA. Y. PRK. TNF. 5/41, H. 1315 M. 22 (23 Haziran 1897).
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Osmanli Topraklarinda yapilan demiryolu hatlari, gectigi guzergahlar bu
tlkelerin iktisadi ve siyasi amaclarina gore bicimlendirilmisti.

1856-1922 yillari arasinda Osmanli  topraklarinda su hatlar
tamamlanmistir: Rumeli Demiryollari 2383 km normal hat, Anadolu-Bagdat
Demiryollari 2424 km normal hat, izmir -Kasaba ve uzantisi 695 km normal
hat, izmir -Aydin ve subeleri 610 km normal hat, Sam-Hama ve uzantisi 498
km dar ve normal hat, Yafa-Kudus 86 km normal hat, Bursa-Mudanya 42
km dar hat, Ankara-Yahsihan 80 km dar hat olmak Uzere toplam 8619 km
demiryolu yapilmisti.

Il. HARPUTTAN GECEN BASLICA DEMIRYOLU HATLARI
VE PROJELERI

Idar? bakimdan Harput, Osmanli hakimiyetine katildi§i 1516 tarihinden
XIX. yuzyihn ortalarina kadar Diyarbekir Eyaletine bagl bir sancak merkezi
olarak kalmistir. 1833 senesinde Dogu illerinin 1slahiyla gérevli Mehmet
Resid Pasa, 1833 yilinda Harput’a gelmis ve bu tarihten sonra Harput.
4.0rdu’nun merkezi haline gelmistir. Harput 1844 yilina kadar Diyarbekir
eyaletine bagll bir sancak merkezi iken, 1845 tarihinde eyalet merkezi
olmustur. Harput, Ordu ve Eyalet merkezi olduktan sonra Mezraa Kdyinde
askeri hastane ve kisla insa edilmis ve bu tarihten itibaren, Harput’taki niifus
buraya akmaya baslamistir. Mezraa’da Kisla, Cephanelik, Telgrafhane,
Mektep gibi binalar yapilmis, bdylece ordu merkezinin yani sira idari
merkez de Mezraa’ya kaymaya baslamistir. 1864 tarihinde yapilan idari
dizenleme ile vilayet haline getirilmistir. 1875 yilinda Elaziz, mistakil
mutasarriflik ve 1879 yilinda vilayet haline getirilmistir. 1879 tarihinde
vilayet teskili Uzerine vilayetin adi Ma’miret(’l-Aziz’e ¢evrilmistir. Ancak
bu ad 1866-1867 tarihleri arasinda Mezraa’ya verilen bir ad olup, bu tarihten
sonra bitln vilayet icin kullaniimaya baslanmistir. 1888 yilinda bu vilayete
daha 6nce de Harput’a bagh olan Malatya ve Dersim Sancaklari ilave
edilmis ve U¢ sancaktan ibaret bir vilayet olmustur. Bu durum Osmanli
devletinin son dénemine kadar devam etmistir®.

Dogu Anadolu’nun Klasik bir Osmanli kazasi olan Harput, tarim,
hayvancilik ve kiicik el sanatlarina dayanan ekonomik bir yapiya sahipti. Bu
donem icerisinde Keban ve Maden cesitli tarihlerde idari agidan Harput’a
bagl olmakla birlikte, ayri bir statiiye sahip olduklarindan iktisadi agidan

22 jhrahim YILMAZGCELIK “ Cumhuriyet Sonrasi Elazi§’da Tarim-Ticaret ve Sanayi
(1923-1938) “, Firat Universitesi Dergisi (Sosyal Bilimler),1989, 3 (1), 5.239-241
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Harput’a bir faydalari olmamistir. Osmanli déneminde Harput ve cevresinde
basta hububat cinsleri, cesitli sebze ve meyveler, hayvanciliga dayal trinler
ile sanayi Urlnlerine dayali ¢esitli gida ve ihtiya¢c maddeleri (boya, kosele,
bez, kece, iplik, pekmez, pestil, leblebi, helva vb.) Uretilmekteydi. Ayrica
Harput’ta cesitli esnaf guruplari kendilerine ait carsilarda faaliyetlerini
strdirmekteydi. Harput’un en énemli ihrag maddelerini ise badem, ceviz,
cekirdek, kuru tGzlm, esbabiye, dut, afyon, av derileri, ham ve mamul ipek,
ham deri ve pamuk olarak saymak mimkindir. Yine bu dénemde Harput’ta
iptidai sekilde de olsa el sanayi de bulunmaktaydi. Evlerde dokuma
tezgahlari mevcuttu. Bu tezgahlarda culha tabir elden bezler dokunur ve
bunlar giyimde kullanilirdi®®,

Osmanli déneminde Harput ve ¢evresi cografi mevkii sebebiyle fazla bir
ilerleme kaydedememistir. XIX. ylzyilda Dogu bdlgesinin Dinya ticarl
dengesinde meydana gelen degisikliklerden en az etkilenen bdlge oldugunu
belirtmek gerekir. Bunun en basta gelen sebebi ise ulasim aglarinin yetersiz
olmasidir. Karayollarinin yani sira demiryollarinin da yoklugu, bu bélgedeki
trlinlerin uzak pazarlara nakledilmesini gliclestiren en dnemli sebep olarak
gorulmektedir. Bu bolgede, XIX. yizyihn ikinci yarisinda 6zellikle 1I.
Abdulhamid déneminde karayollarinda bir kisim gelismeler kaydedilmistir.
Demiryollarinda ise bu bélgede Harput’un da icerisinde oldugu sahadaki
gelismeler 93 harbinden sonraki dénemdedir. Bunun birlikte demiryollari
sahasinda yapilmak istenenler, proje olarak kalmistir. Bu bdlgedeki
demiryolu aginin islek hale getirilmesi Cumhuriyet sonrasidir. Cumhuriyet
déneminde, ekonomik gelismenin (lke duzeyinde yayilmasini saglamak
amacl ile o©zellikle az gelismis bolgelere ulasilmasi amaglanmistir.
Cumbhuriyetin kurulmasiyla birlikte politik merkez Bati'dan Orta Anadolu'ya
kayarken, ulasilabilirlik de Bati'dan Orta Anadolu'ya, Dogu ve Giney Dogu
Anadoluya yayginlastirilmistir. Bu politikaya gore; 1927'de Kayseri,
1930'da Sivas, 1931'de Malatya, 1933'de Nigde, 1934 Elazi§, 1935
Diyarbakir, 1939'da Erzurum demiryolu agina baglanmistir.

Osmanli devletinin son donemlerinde, Batili devletler kendi menfaatleri
dogrultusunda Dogu bdlgesine demiryolu yapmak icin gesitli projeler
gelistirmislerdir. Her ne kadar bu projeler gerceklestirilememis ise de daha
sonralari yapilacak olan demiryollarina bir alt yapi teskil ettiginden, bunlarin
bilinmesi énemlidir.

2 brahim YILMAZCELIK “ Cumhuriyet Sonrasi Elazi§’da Tarim-Ticaret ve Sanayi
(1923-1938) “, Firat Universitesi Dergisi (Sosyal Bilimler),1989, 3 (1), 5.239-241
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1. Teklif Edilen Demiryolu Projeleri

Uskudar-Sarkisla-Diyarbakir-Bagdat-Basra ve Subeleri Demiryolu
Hatti

Osmanli Devleti’nin 93 Harbi’nde Rusya Devleti’ne karsi Kafkaslar ve
Balkanlar istikametinde blylik bir yenilgi almasi sonrasinda, Berlin
Antlasmasi imzalanmisti. Bu Antlasmanin her maddesi Osmanli Devleti
acisindan blyuk bir yikim arz etmekteydi.

Nitekim Antlasmanin 61. maddesi de Anadolu’da vilayetlerin
bazilarinda i1slahat yapilmasini 6ngorilyordu. Osmanli Devleti, bu bélgelerde
Islahat yapmak Uzere hazirliklara baslamisti. Fakat bitiin bunlara ragmen,
Diivel-i Suliis (ingiltere-Fransa-Rusya) miidahalede israrci olmus ve 1895’te
hazirladiklari layihayr Osmanli Devleti’ne takdim etmislerdi.

Eski Hariciye Naziri Said Pasa, bu layiha hakkinda ingiltere’nin
duslincesini almak amaciyla Sefaret nezdinde ziyarette bulunmus ve
Osmanli Devleti’nin bu layiha da bulunan bazi maddeleri kabul ve bazi
teferruatlar hakkinda da miizakere yapilacagini bildirerek ingiltere’nin
intilafini bertaraf etmeye cahismistir. Sefir, sadece ingilizlerin degil, Fransa
ve Rusya’nin da muhalif olmayacadi bir cevabin verilmesinin uygun
olacagini dusiinmus ve verilecek cevapta, devletin herhangi bir zarara
ugramamasina calismistir. Bunun igin sefirlerden, Osmanli devletine karsi
herhangi bir midahalede bulunmalari istenmis ve Osmanli devletini
sinirlayici  dustincelerinin olmadigina dair beyanatlari, Osmanli Devleti
tarafindan senet olarak kabul edilerek, gdnderilen layiha kabul edilmisti.

61. Maddeye gore, Anadolu’da yapilacak 1slahatlarda, ingiltere, Fransa
ve Rusya mudahalede bulunabileceklerdi. Bu devletler gorislerini, Hariciye
Nezaretine bildirecekler, Osmanli Devleti Umumi Miifettislik adiyla bir
memur tayin edecek ve bdylece layihanin uygulanmasini saglayacakti®.

Ancak devletler sadece layiha vermekle yetinmeyip, yapilan
calismalarin takipgisi olacak ve devlet de adimlarini bu dogrultuda atmaya
calisacaktl. Meclis-i Vikela’nin Ocak-Subat 1896 tarihli oturumundaki

% BOA. Y. EE. 3/54, E. Tas. No: 1-56/15-21, (Tarihsiz), 11 Mayis 1895. Not:
Belgenin (zerinde herhangi bir tarih bulunmamakla birlikte metinde gegen tarihe yer
verilmistir.
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glindem konusu Anadolu 1slahatinin hangilerinin yapilmadigina dair bir
muhtira hazirlanmasiydi®.

Osmanli Devleti batin bu gelismelere dogrultusunda, bir an evvel
Anadolu’daki  Sark Vilayetlerini  kalkindirmak i¢in caba sarf etmeye
baslamistir. Bu dénemde, Anadolu’nun bu bolgesi, cografi durumu ve iklim
sartlarindan dolay! bir¢cok vasitadan mahrum kalmisti. Bu arda Sark
vilayetlerinde olusturulacak demiryolu hatlari igin, Harbiye Nezareti’nin de
gorusiine bizzat basvurulmustu. Nitekim H.1302(1884-1885) Tarihli bir
projeden anlasildigina gore bu proje, Harbiye Nezaretine de sunulmus ve
Osmanli Devleti bu tarihlerde Dogu bdlgesinde demiryolu yapilmasi
konusunda calismalarda bulunmaktaydi®. Bu projeye gére Demiryolu
baslica iki hatti takip etmekteydi.

Birinci Hat, Harput’tan baslaylp Keban Madeni-Arapkir-Erzincan
tizerinden Erzurum’a ulasmaktaydi. ikinci Hat de Harput’tan baglayip, Palu-
Mus-Bitlis-Siirt’ten Diyarbakir’a ulasmaktaydi. Ayrica Harput’un, Ergani
iizerinden de Diyarbakir’a baglanmasi oéngoriilmekteydi®’ (bkz. Ek: I.
H.1302 Tarihli Proje) . Bu projenin gerceklesmemekle birlikte daha sonralari
yapilan projelere kaynak teskil ettigi anlasiimaktadir.

Mesrutiyet devrinde Ulkeyi bir bastan bir basa demiryolu hatlari ile
doseme istedi dunyanin gesitli Glkelerinden bu alanda mitesebbislerin ortaya
¢ctkmasina sebep olmustu. Haydarpasa’dan baslayip kesintisiz olarak, Basra
Korfezi’ne ulasma distincesi de bunlardan biridir. Fransali, Belgikali,
Alman, ingiliz ve Avusturyali pek cok sermayedar bu demiryolu hattini
doseme ve isletme istegini projeleriyle acikca ortaya koymuslardir.

Ancak devletin tercihini Almanya’dan yana kullanmasi diger devletleri
biylk bir hayal kirikligina ugratmis olsa da bu alandaki istek ve
projelerinden vazgecmemislerdir. Mesela bunlardan, Avrupa kitasinda kiguk
bir alan isgal eden Belgika, Osmanli devleti yatirimlarinda kendine pazar
alani edinmeye basarabilmisti. Su, demiryolu, aydinlatma ve fabrika tesisi
alaninda cesitli mutesebbisleri Glkemizde yer almaktaydilar. Bunlardan biri
de Sermayedar Vekili Emil istorut’tu. Belcika devleti adina hareket eden

% BOA. Y. PRK. TNF. 4/38, H. 1313 S. 14 (30 Ocak 1896). Ali Karaca; Anadolu
Islahati ve Ahmet Sakir Pasa, (1838-1899), istanbul-1993, .23, 45, 64, 78.

% BOA, HRT. 2116.

27 Bkz. Ek: | H.1302 Tarihli Proje. BOA, HRT. 2116.
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Vekil Emil ve Projeyi hazirlayan Emil Otiger 19 Eylil 1898’de demiryolu
ile ilgili bir proje sunmuslardi®®. Projenin detaylarina gére:

Demiryolu giizergahi; Uskiidar’dan baslayip Sarkisla, Diyarbakir,
Bagdat ve Basra’ya kadar kesintisiz olarak devam etmekteydi. Ayrica iki
sube acilacaktl. Biri Sarkisla-Basra yoniinde digeri ise Sarkisla-Sivas-
Samsun veya Sinop limaninda son bulacakti. Hattin gegecegdi diger mahaller
Tablo I de verilmistir. Hattin uzunlugu: 4. 200 km. olup, Her 1 km. igin
yapilacak masraf:150.000 Frank olarak belirlenmisti. Her 1 km. icin tahsis
olunacak, Kefalet Akgesi ise 15. 500 Frank olacaktl. Toplam sermaye
toplami: 630.000.000 Frank ve Yillik Kefalet Bedeli ise 65. 100.000 Frank
olarak belirlenmisti.

Tablo |

Uskiidar-Basra Demiryolu Hatti Giizergahlari®

Guzergahlarin Esamisi

Uskiidar/Beykoz Sarkisla/Kayseri Diyarbekir Bagddad-Basra
Adanazari Sarkisla Siverek Umre (Ammara)
(Iskiin Sivas Urfa Farta
Bayindir Tokad Maras
Cerkes Amasva Yumurtahk
Kanairi Samsin/Sinon Divarhekir
Yozaad Sarkisla/Kavseri Mardin
Hekimhani Amiidive
Malatya Ezinar
Harput Fisabur
Ergani Musul
Erbil
Altunkdpri
Kerkiik
Dakuk

ZBOA. Y. EE. 1/59, E. Tas. Nu. 5. 83/428.
2 EK I1: Demiryolu Giizergahlarinin gésteririr Harita BOA. HRT.373



612 ibrahim YILMAZCELIiK-Sevim ERDEM, Mesrutiyet Déneminde Gergeklestirilemeyen
Bir Proje: Sarki Anadolu Demiryolu Projesi ve Bu Projede Harput Sancaginin Rolii

Belcika adina sunulan bu projenin, 1896 yilinda Wilhelm Von Presse
tarafindan sunulan proje ile bircok acidan benzedigi gériilmektedir®®. Dogu
vilayetlerine yapilacak demiryolu projeleri icerisinde Harput 6nemli bir
merkez olarak dikkat gekmektedir. Zira Dogu bélgesinden gerek giineye ve
gerekse batiya uzanan yollarda Harput bir kesisme noktasidir. Batili
devletler tarafindan bolge, sadece tarimsal acidan degil 6zellikle yer alti
kaynaklari agisindan biylk bir éneme sahipti. Ayrica bélgenin jeo-politik
konumu da bu bélge tzerindeki hakimiyet miicadelesini daha da artiriyordu.

Tablo 11

Demiryolu Projesinin Esasini Teskil Eden Hasilat Cetveli

Uskiidar-Basra Demiryolu ve Subeleri Sermaye Kaynaklari ve Bedeli

Kaynaklar Frank

Sigara Kagidi Satisi 8.475.957
Ergani Madenleri isletilmesi 15.759.680
Oyun Kagitlar1 Vergisi 844.443.60
Rihtim ve dok ve antrepolardan 5.000.000
Agar geliri fazlasi 8.000.000

0

Ara Toplam 38.180.080.60

insa olunacak hattin isletilmesinden her 1 km icin 6. 27.300.000
500 km. x4. 200 Frank

+
Toplam 65.480.080. 60
Gerekli olan Kefalet Akgesi 65.100.000
Fazla kalan miktar 380.080 60

Vekil Emil, bu demiryolu projesinin kabuli halinde devletin *...ebed-i
muddet...” olacagini ve daha ileri bir iddiada bulunarak, “bir menba‘-i
samanin bir servete” donisebilecegini vurgulamistir. Bu projede,

% EK 11: Demiryolu Giizergahlarinin gésteririr Harita BOA. HRT.373

3L« isbu proje canibii’l-seniyi’l-cevanib-i hazret-i miiliikdarilerinin sayan-1 kabul ve
imtiyazi ihsan buyurulur ise Devlet ebed-i middet-i “aliyelerinin varidatinit eksir ediib malk
iclin bir menba“-1 saman ve serveti kiisad eyleyecekdir. Bu misilli aséar-1 celilin husQIi ancak
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Demiryolunun yapimi sirasinda gerekli olan sermayenin nereden ve ne
sekilde saglanacagi da Tablo 11 de yer almaktadir.

Bu hesaba gore proje gerceklesirse devletin herhangi bir zarari
olmamaktaydi. Tablodan anlasildigi Uzere, elde edilecek ve kullanilacak
kaynaklar arasinda maden, asar vergisi, Uskiidar veya Beykoz, Samsun veya
Sinop, Basra ve Yumurtalik’ta insa edilecek liman, rihtim, dok,
antrepolardan elde edilecek kazang ile demiryolu hatti boyunca yapilacak
Sigara Kagidi ticareti de énemli gelir kaynaklari arasinda yer almaktaydi®.
Demiryoluna ait haritanin bir niishasi nafia Komisyonu’na génderilmisti®.

Ancak benzer mevkilerden gecirilecek demiryolu imtiyazini, Anadolu
Osmanli Demiryolu Sirketi elde etmeyi basaracaktir. Bu projeler daha sonra
insas! yapilacak olan Sarki Anadolu Demiryolu’na emsal teskil edecektir.

2. Sarki Anadolu Demiryollari Projesi ve Diger Projeler

Osmanli devletinde, 1. Dinya Savasi ©Oncesinde en fazla yabanci
sermaye yatirimi demiryollari sektoriine yapiimisti. Oldukea karli bir yatirim
olan demiryolu imtiyazi ile Batili devletler Osmanli devletinde bulunan ucuz
hammaddeden istifade etmisler, demiryollarinin yapimindan sonra da
yatirim yaptiklari bélgenin ihtiyacina gére hammadde ve gida maddelerinin
Uretimini artirarak ihracat yapma imkani bulmuslardi. Osmanli Devleti’nin
topraklarinda demiryolu yapmak icin ilk girisimi baglatan ingiltere,
1850’lerden itibaren Bati Anadolu’da etkinligini artirmisti. 1890’1 yillarin
basindan itibaren de Fransa etkinligini Suriye ve Filistin’de artirmisti. Yine
ayni dénemde izmit-Ankara ve Eskisehir-Konya ile XIX. yizyilin basinda
Bagdat Demiryolu yapiminin baslamasi ile birlikte bu devletlerin arasina
Almanya’da katilmisti®

Osmanli topraklarinda cikar catismasi icinde olan bu buytk devletlere
karsi Il. Abdulhamit,  denge politikasi izlemistir. Ozellikle Berlin
Anlasmasindan sonra Ingiltere ile Fransa’nin Rusya’ya karsi Osmanli’nin

zaman-1 sa‘adeti incisdm hazret-i kemiyet-i sitanilerine mitesaduf ve mitemefsi idiglinden
diinyalar durduk¢a nam be-ném ve asar-1 pir-ihtisam hazret-i veliyd’l-nimetlerini umim-u
teb“a-1 “‘Osmaniyyeleri tarafindan temcid ve tecbil kilinacakdir...”BOA. Y. EE. 1/59, E. Tas.
Nu. 5. 83/428, (Tarihsiz),7 Eylil 1314 (19 Eylil 1898). Not: belgenin i¢ kisimdaki tarihi esas
alinmistir. Kapakta tarih bulunmamaktadir.

¥BOA. Y. EE. 1/59, E. Tas. Nu. 5. 83/428, (Tarihsiz).

B¥BOA. T. 171, Eylul 303 (Eylill-Ekim 1887), s. 7.

% Sevilay Ozer, “Chester Projesi’nin Hakimiyet-i Milliye Gazetesine Yansimasi”,
History Studies Ortadogu Ozel Sayisi / Middle East Special Issue, 2010,5.289-290.
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toprak butinlGguni koruma politikasini  terk etmesi, karsisinda II.
Abdilhamit, Bagdat Demiryolu projesini Almanya’ya vermisti. Bu durum
diger emperyalist devletleri olduk¢a rahatsiz etmistir. Almanya’nin
ekonomik niifuz alanini genisletmesinden tedirgin olan ingiltere, Fransa ve
Rusya Osmanli Devleti’ne ihra¢ ettikleri mallarin ondinin kesilmesi ya da
ucuza aldiklari hammaddeleri artik temin edememe riski ile de karsi karsiya
kalmislardi. Daha 6nce Osmanli topraklarinda gézunin olmadigini sdyleyen
Almanya, Bagdat Demiryolu imtiyazini alarak, artik bu rekabet ortaminda
var oldugunu gdstermistir. XX. ylzyilin basinda ise geleneksel politikasinin
aksine Amerika’nin da Osmanli topraklarinda demiryolu imtiyazi almak icin
tesebbiiste bulunmasi bu devletlerin var olan cikar catismasini daha da
icinden c¢ikilmaz bir hale sokmustur.1908 vyilindan itibaren Amerikan
Huklmeti izledigi emperyalist politika sonucu Ortadogu petrolleriyle
yakindan ilgilenmis ve bunun sonucunda demiryolu imtiyazi almak igin
diger emperyalist Ulkeler ile rekabete girmistir *.

Bu dénemde Anadolu’da demiryolu yapimi icin Nafia nezaretine yedi
ayri basvuru yapilmistir.  Bu yedi basvurudan bazilari Bati Anadolu ve
Trakya’da demiryolu yapimi ile ilgili olmasina ragmen, Osmanh Hikumeti
birligin saglanabilmesi icin 6zellikle Dogu ve Guneydogu’da demiryolu
imtiyazi vermeyi tercih etmistir. Bu basvurulari yapanlar arasindan siyrilarak
one ¢ikan isim ise Amiral Colby Mitchell Chester olmustur®®.

1909 yilinda Amerika’da The Ottoman-American Development
Company (OADC) adl Sirketi kuran Chester’in girisimleri sonug vermis ve
Mart 1909°da Néafia Vekaleti ile bir on sbdzlesme imzalanmisti. Bu
sOzlesmede, Sivas ile VVan arasinda Calti, Harput, Ergani, Diyarbakir, Siirt ve
Bitlis’ten gecen genis bir hat ile bunu bir yandan Musul, Kerkik ve
Slleymaniye’ye diger yandan Adana yoresindeki Yumurtallk ya da
Suveydiye’de Akdeniz’e baglayacak yan hatlarin ve Yumurtalik veya
Stiveydiye’de bir limanin yapimi 6ngortlmusti. Daha sonra Osmanlh
yonetimi 6n sdzlesmede imtiyaz isteklisinin yararina birtakim degisiklikler
yapmistir. Yapilacak hattin normal genislikte degil dar hat olacagi
belirtilmistir. Van’a gidecek hat, Sivas yerine Harput’tan baslayacak Van
Golu kenarinda bir iskeleye ulasacaktl. Akdeniz’de varilacak yerin ve

% Sevilay Ozer, “Chester Projesi’nin Hakimiyet-i Milliye Gazetesine Yansimasi”,
History Studies Ortadogu Ozel Sayisi / Middle East Special Issue, 2010,5.289-290.

% sSarki Anadolu Temiiryollari Hakkinda Meclis-i Mebusan-1 Nafi‘a Enciimenince
Tanzim Olunan Esbab-1 Mucibe ve Madde-i Kanuniye Layihalari, Tirk Tarih Kurumu
Kiitiiphanesi, Numara:63, istanbul-Matbaa-1 Amire-1327, s. 8.
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yapilacak limanin Yumurtalik olacagi kesinlesmisti*’. Bu safhada hatlarin
uzunlugu 2000 kilometre kadardi. Yapilacak hatlarin ¢evresindeki Kkirk
kilometrelik Seritler icinde yer alan petrol dahil tim maden yataklari,
imtiyaz sahibine birakilacakti®.

Il. Mesrutiyet yonetiminin énemli icraatlarindan biri, Sarki Anadolu
Demiryollarinin insasi ve isletilmesi icin miizakerelerin baslatiimasiydi. Bu
imtiyaz icin yukarida da belirtildigi (zere cok fazla miktarda ( 7 talip)
basvuru olmus ve Meclis bu basvurularin her birini 13 Mayis 1911 tarihli
oturumunda degerlendirmistir®.

imtiyaz talebinde bulunan bir diger sirket de Amerikan sirketiydi.
imtiyaz talebinde bulunan Ce-¢i Vayet Demiryolu insaat Sirketi adina
Amerikali Doktor Glaskov tarafindan yapilan talep, degerlendirmeye
alinmisti. Buna gore, demiryolu hattinin genisligi 1.05 cm. olacakti. Bu
haliyle demiryolu hatti dar hat olmaktaydi. Hattin baslangici Tablo I11’de
goruldugl tzere Sivas’tan baslamaktaydi.

Tablo 111

Ce-¢ci Vayet Demiryolu Sirketinin Sarki Anadolu Demiryolu Hatti
Guzergahi

Ana Glzergah Hattin genisligi
Sivas-Harput-Diyarbekir-Bitlis-Van 1.05¢cm

Sube Guzergahlari

Musul-Kerkik-Sulaymaniye 1.05 cm.
Ceyhan Vadisi-Yumurtalik Kérfezi 1.05 cm.

" Bkz. EK 111 Mayls 1913 Tarihli Demiryolu Hatlari Haritasi I, BOA. HRT. 140

% sarki Anadolu Temiiryollart..., s. 1-9.

% sarki Anadolu Temdiryollari Hakkinda Meclis-i Mebusan-1 Nafi‘a Enciimenince
Tanzim Olunan Esbab-1 Mucibe ve Madde-i Kanuniye Layihalari, Tirk Tarih Kurumu
Kiitiiphanesi, Numara:63, istanbul-Matbaa-1 Amire-1327, s. 3. “...Nafia nezaretinin zikr
olunan tezkeresinde muharrer oldugu tizere 1 metro 5 santimetro arzinda olarak Sivas’dan
bida’ ile Harput-Diyarbekir-Bitlis’den ve Van Goliiniin simal veya cenubundan bil-murur
Van’a mintehi olmak ve hatt-1 mezkurun bir nokta-1 minasebesinden ayrilarak Musul ve
Kerkik’den murur ile Suleymaniye’ye ve kezalik yine bir nokta-1 miinasebeden bagslayarak
Ceyhan vadisini takiben Yumurtalik korfezine birer sube tesis kilinmak ve hattin tarafeyninde
20’ser kilometro dahilindeki mintika-1 araziyye misadif ve hikiimete aid meadinin kesf ve
taharrisi selahiyyati 16 mah middetle sirkete hasr olunmak ...”.
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Sivas’tan baslayan hat Harput, Diyarbakir ve Bitlis’ten gecerek, Van
GOlu’nln kuzeyinden veya gineyinden Van’a dogru uzatilacakti. Hattin bir
kolu ise Musul ve Kerkik’u takip ederek Stleymaniye’ye uzanacaktl. Hat
yine uygun olan bir mevkide bir kol daha olusturacakti. Bu kol ise Ceyhan
Vadisini takiben Yumurtahik Korfezine dogru bir sube insa edilecekti.

imtiyaz talebindeki 6nemli noktalardan biri, hat boyunca ve hattin her
iki tarafinda 20 kilometrelik alanda yer alan devlete ait arazi Gizerinde maden
arama, ¢ikarma ve isletme talebinde bulunulmasidir. Sirket, demiryolu ana
hat ve sube hatlarini teminatsiz olarak insa ettigi takdirde, devlet olarak 20
yil sureyle bir baskasina ayni noktalarda maden agma ve isletme hakki
taninmayacakti. imtiyaz stiresinin bitimine kadar da bulunacak maden Sirket
tarafindan isletilecekti.

imtiyazin ilk 15 yili icerisinde demiryolu hasilati her 1 kilometre igin
12. 500 Franga ulasir ve gecerse, vergi artirmasindan sirket etkilenmeyecek
ve indirimli vergiden istifade etmeye devam edecekti. Buna karsilik Sirket,
demiryolu hésilat-1 safiyetinin  %2’lik payini ve maden Rlsum-u
nisbiyyesinin %50’sini devlete ddeyecekti. Meclis-i Mebusan’da yapilan
miizakerelerde bu hat icin daha karli ve kazangh tesebbislerin oldugundan
simdilik bu talep onaylanmamisti .

Yukarida da belirtildigi tizere, Anadolu Sarki Demiryolu hatti icin ikinci
Oonemli basvuru, American Ottoman Development Kumpanyasi adina
hareket eden Mr. Chester ve Colet tarafindan yapilmisti. Bu basvuru daha
kazanch gorillerek gériismelere baslanilmisti*'. Yapilan teklife gore,
demiryolunun gegecegi guzergahlar Tablo 1V te verildigi sekliyle
mukavelede yer almisti.

0 sarki Anadolu Temuryollari..., s. 3-5.

4! Sark? Anadolu Temiiryollari, s. 3-5. “Amerikan-Ottoman Developman Kumpanyasi
namina hareket eden Mister Chester ve Kolat taraflarindan der-miyan olunan sera’it daha nafi
gorilerek muma-ileyhuma ile miizakerata girilmis ve Nafia Nezaretiyle muma-ileyhuma
arasinda icra kilinan tedkikat ve teklifat neticesinde tarafeynin muvaffakatiyle sirket
Sivas’dan bida’ ile Diyarbekir-Ergani ve Bitlis’den mirdr ederek Van gélinin simal veya
cenub sahilini takiben Van’a minteht olmak tizere bir hatt-1 esasi ile bu hattin bir noktasindan
ayrilarak hikimetin intihabina talikan Yumurtalik veya Stiveydiye’de Bahr-i Sefid’e ve yine
hatt-1 mezkdrun bir nokta-1 miinasebesinden baslayarak Musul ve Kerkik istikametiyle
Stileymaniye’ye vasil olmak tzere sube hatlari insa ve isledilmesini deruhde ve isbu hatlarin
glizergahlari ve hatt-1 esasi ile sube hatlarinin mahall-1 telakiyyelerinin hiikiimet tarafindan
kabul ve tasdik...”.
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Tablo IV

American-Ottoman Development Kumpanyasi’nin  Anadolu  Sarki
Demiryolu Guzergahi

Ana Glzergah Hattin genisligi
Sivas-Diyarbakir-Ergani-Bitlis-Van 1.05 cm

Sube Glizergahlari
Musul-Kerkik-Sileymaniye 1.05 cm.
Ceyhan Vadisi-Yumurtalik Korfezi 1.05 cm.

Tabloda da gorildigu Gzere Sirket, demiryolu hattini  Sivas
Vilayetinden baslatip Diyarbakir-Ergani ve Bitlis’ten gecerek, Van Goli’niin
kuzey veya giney sahillerini takip ederek Van Vilayeti merkezine kadar
uzanmaktaydi. Bunun haricinde sube hatlari ise Musul ve Kerkik
istikametiyle Siileymaniye yéniine gitmekteydi*.

Devlet, hatlar icin herhangi bir teminatta bulunmamakla birlikte, hattin
her iki tarafinda 20 kilometrelik arazinin milksiz olan kisimlarinda,
demiryolu imtiyaz suresine paralel olarak 99 vyil boyunca kesfettigi
madenleri isleme hakkini talep etmisti. Bu siire zarfinda ilk 20 yil harig diger
yillarda da diger mitesebbislere maden agma ve isletme hakki taninacakti.
Uygulanmakta olan Maden Nizamnamesi’ne uygun olarak Risum-i
Nisbiyye ddenecekti. Ancak indirimli tarifelerden de istifade edebilecekti.
Kar etti§i takdirde fazlasini vermeyecekti. imtiyaz kabul edilmedigi
takdirde, evraklarini Nezarete teslim edecekti. imtiyazini onaylanmasi
halinde yatirmis oldugu 20.000 Osmanlh Altini kefalet akcesi 50.000
olacakt®.

Sirketin, Sivas ile Bahr-i Sefid arasindaki demiryolunu, Sivas-Van
hattiyla veya Silveydiye veya Yumurtalik’a gidecek hattin mevkilerinin
belirlenmesiyle Bitlis’e dogru 150 kilometrelik alanda toprak tesviyesini
gerceklestirmesi gerekmekteydi. Aksi halde hikimet tarafindan teminat
akgesine el konulacakti. Devlet cesitli nedenler ileri strerek bu imtiyazi ilk
olarak onaylamamisti. Gerekcelerden biri Diyarbakir hattinin bir miiddet icin
Bagdad hatti ile birlestirilmemesinin gerektigi seklinde bir agiklamada

42 Bkz. EK 111 Mayis 1913 Tarihli Demiryolu Hatlari Haritasi |, BOA. HRT. 140
43 Sarki Anadolu Temdiryollari..., s. 4-5.
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bulunulmustu. Ancak daha sonra yapilan miizakereler sonucunda, hattin
baslangic noktasi Tablo V teki gibi belirlenmisti*’.

Tablo V

American-Ottoman Development Kumpanyasi’nin  Anadolu  Sarki
Demiryolu Giizergahi

Ana Glzergah Hattin genisligi
Harput-Diyarbakir-Bitlis-Van (Van Géll vapur ulasimi) 1.05cm
Sube Glizergahlari
Musul-Kerkik-Siuleymaniye 1.05 cm.
Ceyhan Vadisi-Yumurtalik Korfezi 1.05 cm.

Hattin baslangi¢c noktasi, Sivas olmayip, Harput’tan baslayacakti.
Ergani-Diyarbakir-Bitlis’ten gecerek, Van Goli’nin kuzey veya glney
sahilini takiben Van Vilayeti’ne veya Van Go6li’nde yapilacak vapur ulasimi
vasitasiyla hat uzatilacakti. Ayrica hat Harput’tan ayrilip Ceyhun Vadisi’ni
takiben Yumurtalik’a ve Harput-Van hattinda tayin edilecek bir noktasindan
Musul-Kerkilk ve Silleymaniye’ye uzanacakti®. Ayrica 20 kilometrelik
alanda maden arama ve isletme hakki dahil olmak Uzere Nafia Nezareti,
Ottoman-American Development Sirketi adina Mosy6 James, Mdsy6 Artur,
Mr. Chester ve Mosy® Colat’a imtiyazi vermeye yetkili kilinmisti®.

Amerikan yonetimi bu donemde geleneksel politikasina ters bir davranis
gostererek, petrol yatirimlari konusundaki kararhliklari sonucu Chester
Grubuna tam destek vermisti. Monroe Doktrinine aykiri hareket ederek
Chester Projesinin kabullne iliskin bir hayli caba gosteren Amerika’ya,

4 sarki Anadolu Temuryollari..., s. 4-5.

4 Bkz. EK IV Mayis 1913 Tarihli Demiryolu Hatlari Haritasi I, BOA. HRT. 936.

6 Sarki Anadolu Temiiryollari..., s. 8. “...Harput’dan beda’ ile Ergani-Diyarbekir ve
Bitlis’den bil-mirdr Van Goélinun simél veya cenub cihetini takiben Van’a veyahut bir giine
imtiyaz ve inhisari miitezammin olmayarak Van Goliinde seyr-i sefa’in icrasina selahiyyati
olmak sartiyla Van goéline ve kezalik Harput’dan ayilarak Ceyhun Vadisi takiben
Yumurtalia ve Harput-Van hattinin tayin edilecek bir noktasindan beda’ ile Musul ve
Kerkiik’den Suleymaniye’ye miintehi olmak ve hattin tarafeyninde 20’ser kilometroluk arazi
dahilinde Meadin nizamnamesine tevfikan 2 sene middetle Meadin taharrisi iciin ruhsatname
ita olunmak ve meadin-i meksufa hakkinda mukavele-i katiyyenin Meadine muteallik
ahkamina Tevfik-i mu’amele edilmek U(zere sebeke-i hududiyyenin merbut mukavele-i
ibtidaiyye ve katiyye ve sartname dairesinde insasi ve isletdirilmesi imtiyazinin (Ottoman-
Amerikan Developman) Sirketi nam ve hesabina hareket edden Mdsyd James ve Kolat ve
Maosyo Artur T. Chester’a itasina Nafia nezareti mezundur...”.
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Avrupa devletlerinin bakisi da degismistir. 28 Haziran 1910 tarihinde
Meclisin imtiyaz anlasmasi gorismesini belli olmayan ileri bir tarihe
ertelemesi Chester Grubunda hayal kirikligina neden olmustu. Amerikan
Disisleri Chester Grubuna micadeleyi birakmamalari hususunda telkinde
bulunmus ve taraflar arasinda 1911 yilinin subat ayina kadar gorismeler
devam etmisse de bir sonuca ulasamamisti®’.

Bu girisimin basarisiz olmasinda, Almanya ve ingiltere’nin Osmanli
Devleti Uzerindeki yaptigi baskinin, Osmanli Devletinin  Amerikan
Hiklmetini  kapitilasyonlarin ~ kaldirilmasi  konusunda ikna etmek
istemesinin ve yine doguda demiryolu yapiminin Ermeni ve Rus meselesi
acisindan olumsuz sonugclar dogurabilecedi endisesi yaratmasinin biylk pay!
olmustu. Osmanli yoneticileri Chester Grubu ile gorismeleri siresince,
projeye iliskin Alman itirazlarini erteleme bahanesi olarak 06ne
citkarmislardir. Chester Grubu hiikiimete baski yapmak dislincesi icerisinde
iken, basvurunun Heyeti Vikelaya yollandigl ve birka¢c glin sonra da
Meclis’e sunulabileceginin duyumunu almislardi. Bu beklenti igerisinde iken
1 Haziran 1912’de Meclis 64’e karsi 77 oyla konunun detayli incelenmesi
icin yeterli zamanin olmadigini belirterek, karari bir sonraki yasama
donemine ertelenmesine karar vermisti. Eylul 1911°’de Trablusgarp
Savasinin ¢gikmasi umutlarin tamamen yok olmasina sebep olmustur. Tim bu
olumsuz gelismelere karsisinda, Chester ve ortaklari 1912 yili baslarinda
eski Sirketi sonlandirip yerine Ottoman-American Exploration Company
(OAEC) adiyla yeni bir Sirket kurarak, yeniden Amerikan Disisleri
Bakanligina basvurmuslardi. Ancak, Amerikan Disislerince sadece herhangi
bir Amerikan grubuna oldugu kadar kendilerine yardimci olunacagi
belirtilmistir. Destek politikasini geri ceken Amerikan Disisleri, 1920°li
yillara kadar Chester Projesini giindemine almayacaktir®.

SONUGC

XIX. yizyil Osmanli Devleti’nin sosyal, ekonomik ve kilttrel alanlarda
yogun bir sekilde 1slahat ve reform hareketlerine sahne oldugu bir donemdir.
XIX. Yizyila gelindiginde devlet adamlari, devletin gelirlerini artirmak
amaclyla ticaret, ziraat ve sanayi gibi konularda ciddi olarak calisacak

4" Erdal Agikses, Rahmi Doganay, Amerika’nin Yiiz Yillik Ortadogu Hayali Chester
Projesi, Firat Un. Orta Dogu Arastirmalari Merkezi Yayinlari, Elazi§,2010, s.47-63.

8 Erdal Agikses, Rahmi Doganay, Amerika’nin Yiiz Yillik Ortadogu Hayali Chester
Projesi, Firat Un. Orta Dogu Arastirmalari Merkezi Yayinlari, Elazi§,2010, s.47-63.
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miesseseler tesisinin gerekliligi Uzerinde durmuslardir. Mesrutiyet devrinde
ise bayindirhk alaninda, dislinceden uygulamaya gegis donemidir. Zira
kamulasma alaninda yapilacak hizmetler, hem Osmanli Devleti’nin
gelismislik diizeyini ortaya koyacak, hem de kulttirlesmesinin bir gostergesi
olacaktl. Bununla birlikte XIX. yizyilin ikinci yarisinda Osmanli devleti,
bayindirhik alaninda yapacagi hizmetlerde buyik midahalelerle karsi karsiya
kalmistir.

Osmanli déneminde Harput ve ¢evresi cografi mevkii sebebiyle fazla bir
ilerleme kaydedememistir. XIX. yizyilda Dogu bdlgesinin, Dinya ticari
dengesinde meydana gelen degisikliklerden en az etkilenen bélge oldugunu
belirtmek gerekir. Bunun en basta gelen sebebi ise ulagsim aglarinin yetersiz
olmasidir. Karayollarinin yani sira demiryollarinin da yoklugu, bu bélgedeki
Urlnlerin uzak pazarlara nakledilmesini glgclestiren en dénemli sebep olarak
gorulmektedir. Bu bolgede, XIX. yizyihn ikinci yarisinda 6zellikle 1I.
Abdulhamid déneminde karayollarinda bir kisim gelismeler kaydedilmistir.
Demiryollarinda ise bu bolgede Harput’un da icerisinde oldugu sahadaki
gelismeler 93 harbinden sonraki dénemdedir. Bunun birlikte demiryollar
sahasinda yapilmak istenenler, proje olarak kalmistir.

Osmanli devletinin bu doénemde icerisinde bulundugu sartlar Ulke
genelinde oldugu gibi Sark Vilayetlerinde de tek basina bir kisim islahatlar
ve bayindirhk faaliyetleri yapmasini engellemistir. Ozellikle Berlin
Antlagmasindan sonra Batili devletler, Osmanl devleti Gizerindeki baskilarini
artirmislar ve kendi cikarlari dogrultusunda Sark Vilayetlerinde bir kisim
Islahatlar yapilmasini gindeme getirmislerdir. Esasinda Osmanl devleti de
bu bolgelerde gerekli 1slahatlarin yapilmasini bir zorunluluk olarak
gormekteydi. Dolayisiyla bu alanda kendisine sunulan projeleri yine de
kendi menfaatleri acisindan degerlendirmis ve sartlari kendi lehine
cevirmeye cahsmistir. iste bu donemde Sarki Anadolu’da Demiryollari
yaptimasi i¢in bir kisim projeler giindeme gelmis ve Osmanli devleti bu
projeleri deg@erlendirmistir. Zira son asrin biylk icadi olan demiryollari
bayindirhkta yeni bir hamle olarak degerlendirilmektedir. Bu projelere
bakildi§i zaman, Sark vilayetleri igerisinde ©6nemli bir merkez olan
Harput’un 6n plana c¢iktigi gorilmektedir. Yapilan her proje icerisinde
Harput mutlaka yer almis ve hatta Harput’a yer vermeyen projeler, Osmanli
devleti tarafindan kabul edilmemistir. Bu da gdstermektedir ki, Osmanli
devleti, Sark Vilayetlerine yapilacak yatirimlar agisindan, Harput’u 6nemli
bir merkez olarak gérmekteydi. Bununla birlikte yukarida da izah edildigi
lizere, bu projelerin hi¢ biri gerceklestirilememis ve Osmanli devleti
zamaninda Harput Demiryolu agina dahil edilememistir. Bu bdlgenin
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demiryollari adina katilmasi ancak Cumhuriyet sonrasi 1934 vyilinda
olmustur.
Ek: 1 H.1302 (1884-1885) Tarihli Proje. BOA, HRT. 2116.

EK 11: istanbul-Basra Demiryolu Giizergahlari (1896) .BOA. HRT.373
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EK 111 Mayis 1913 Tarihli Demiryolu Hatlari Haritasi I, BOA. HRT. 140




